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Die vorliegende Erfindung betrif f t . eine Einrichtung in einem 
Motorfahrzeug tnit einem Verbrennungsmotor, der mit einem - 
Kompressor aufgeladen ist, und mit einem Druckluf tsystem mit 
einem Druckluf terzeuger. 

Heutzutage sind Lastwagen oft mit unterschiedlichen Typen von 
Hilf ssystemen ausgestattet, und zwar zum Unterstutzen des 
Fedirers und zum komf ortableren Ausbilden seines 
Arbeitsplatzes. Eines dieser Hilfssysteme besteht aus einem 
Druckluf tkompressor, der beispielsweise so entworfen ist, dafi 
das pneumatische Lastkraftwagen-Brems system mit ausreichend 
Druckluf t versehen wird. Aufgrund technischer Entwipklungen 
-haben sich mehr und mehr Moglichkeiten fur den Einsatz von 
Druckluf t fur zahlreiche Zwecke ergeben, die urspirunglich 
nicht beabsichtigt waren, beispielsweise Luf tf edersysteme 
Oder Luf tfederungssteuerung sowohl fur Transport/Antriebs- 
und Entlade- und Ladezwecke, sowohl fur den Traktor als auch 
fur das Anhangef alirzeug . Die zunehmende Einsicht in die 
Nutzlichkeiten und den Einsatz von Druckluft wird begleitet 
von der Zunahme der Kapazitat und des verfugbaren Volumens 
pro Zeiteinheit fur Druckluf tsysteme . Bis zu einem gewissen 
Problem war das hier aufgeworfene Problem durch den Einsatz 
von mehr oder groEeren Tanks losbar, die auf dem 
Lastwagenrahmen montiert waren. Jedoch benotigen derartige 
Tanks eine groSe Menge von Raum, imd sie erhohen das Gewicht 
des Fahrzeugs, unabh^ngig davon, daS sie kos t spiel ig sind. 
Aufgrund der sich erhohenden Anf orderungen an die 
Transportwiftschaftlichkeit, Lastkapazitat und Verpackung der 
Ausrustungsgegenstande gleichzeitig mit einem erhohten Bedarf 
fur Druckluft war es nicht m6glich, die Pumpkapazitat zu 
erhohen, und zwar aufgrund sowohl von Kos ten als auch Raum, 
besonders aufgrund der Tatsache, da£ eine hohe Kapazitat 



allgemein bei niedrigen Motordrehzahlen und bei Stillstand 
des Lastkraftwagens erforderlich ist. Das in cien Tanks 
speicherbare Volumen der Druckluft ist selten ausreichend. 

Es ist bereits bekannt, Verbrennungsluf t von 
Turbokompressoren zum Vorladen von Druckluf tkompressoiren 
abzuzweigen. Bei derartigen Systemen hat es sich jedoch als 
schwierig erwiesen, einen ausreichenden Vorladedruck, 
ausgehend von dem Turbokonvpressor bei niedrigen Drehzahlen zu 
erzielen, und demnach ergibt sich lediglich ein marginaler 
Beitrag ausgehend von dem Vorladevorgang, All diesen 
bekannten Systeme funktionieren demnach am besten bei hoher 
Motordrehzahi (U/min) und hoher Last. 

Der Zweck der vorliegenden Erfindung besteht im Erzielen 
einer Einrichtung von dem. Typ, wie er im Rahmen der 
Einleitung beschrieben ist, die ein wirksameres Vorladen des 
Luf tkompressors bei niedriger Motordrehzahi erreicht, und 
zwar im Vergleich zu dem, was in bisher bekannten Systemen 
erreichbar ist . 

GemaS der Erfindung wird dies aufgrund der Tatsache erreicht, 
dalS, der Kompressor zum Vorladen des Motors mechanisch 
angetrieben ist und seine Druckseite uber eine 
Ventilvorrichtung zu der Ansaugseite des Kompressors f<ir 
Druckluft yerbindbar ist , 

Ein groEer Vorteil der Erfindung besteht darin, dafi es 
beispielsweise bei Fahrzeugen mit Luftfedem und der 
Moglichkeit zum Regulieren des Chassis zum Angle ichen 
desselben an unterschiedliche Hohen des Ladedecks fur den 
Fahrer ohne Verz6gerung moglich ist, das Chassis/die 
AufhSngung der Einheit unmittelbar nach dem Start des Motors 
mit niedriger Motordrehzahi und Last anzuheben. 



Bin anderer Vorteil der Erfindung besteht darin, daS sich die 
Installation bzw. der Aufbau dann abschliefien ISBt, wenn der 
Motor hergestellt ist.. Dies ist aufgrund der Tatsache 
moglich, dafi lediglich eine extra Leitung fflr die 
Systemdruckluf t zu fuhren ist. Es ist ein Luftfilter weniger 
erforderlich, daE sich die Systemdruckluf t iinmer uber eine 
"saubere" Luftleitung mit der erf indungsgemafien Einrichtung 
abziehen laSt. 

Ein zusatzlicher Vorteil der Erfindung besteht darin, dafi 
sich das andernfalls nprmalerweise und tinbeabsichtigt 
auf tretende Einf (ihren von 6l in den Druckluf tprozessor mit 
einer erfindungsgemaSen Einrichtung minimieren laEt, da sich 
der Druckluf tkompressor fortlaufend unter Uberdruck halten 

last. 

Die Erfindung mit Steuerausrustung wird detaillierter 
nachfolgend unter Bezug auf die beiliegende Zeichnung 
beschrieben, die eine bevorzugte Ausfuhrungsf orm der 
erf indungsgemSfien Einrichtung zeigt, angewandt auf einen 
Motor mit sowohl einem mechanischen Kompresspr/Vorverdichter 
und einem Turbolader. 

In der Figur bezeichnet das Bezugszeichen 1 einen Viertakt- 
Verbrennungsmotor vom Dieseltyp, 2 bezeichnet die 
Ansaugleitung zu dem Motor und 3 die Abgasleitung , Ein 
Turbosystem mit einer Turbine 4 und einem Turbokompressor 5 
ist in einer ublichen Weise mit der Ansaugleitung 2 und der 
Abgasleitung 3 verbunden. Die Ansaugleitung 2 verzweigt sich 
von einer Leitung 6 zwischen einem Luftfilter 7 und der 
Ansaugseite eihes mechanischen Kompressors 8 , der durch den 
Motor 1 angetrieben ist, Der mechanische Kompressor 8 kann 
von jedwedgen bekannten Typ sein, jedoch bevorzugt vom 
Verdrangungs/Luf tverdrangungstyp, beispielsweise ein 
Schraubenkompressor, und er wird direkt durch die 



Motorkurbelwelle \iber ein V-Gurtgetriebe angetrieben, das 
allgemein mit dem Bezugszeichen 9 bezeichnet ist. Fetner gibt 
es eine elektromagnetische Kupplung 10 zwischen der . 
Antriebswelle des Kompressors 8 und seiner Riemenscheibe . 
Eine elektronische Steuereinheit 11 schaltet die Kupplung an 
und aus . Der Steuereinheit werden Signale zum Darstellen der 
Betriebszustande des Motors 1 zugefuhrt (in Fig. l anband der 
strichpunktierten Linien dargestellt) , Die Druckseite des 
mechanischen Kompressors 8 ist^ uber eine Leitung 12 rait der 
Ansaugleitung 2 stromaufwSrts zu dem Turbokompressor 4, 5 
gekoppelt, jedoch strotnabwarts zu einem mechanischen 
Ruckschlagventil 13, das von jedem bekannten Typ sein kann, 
beispielsweise ein Ventil mit einem SchlieEeleraent in der 
Form einer f ederbeauf schlagten (VerschluS-) Klappe (siehe SE- 
9002849-9) . 

Die beschriebene Motorinstallation funktioniert wie f olgt : 

Der mechanische Kompressor 8 befindet sich bei niedrigen und 
mittleren Umdrehungszahlen in Eingriff , und er wird durch die 
elektronische Steuereinbeit 11 an- und abgeschaltet . Arbeitet 
der Motor unter Vollast bei aktiviertem Kompressor 8, so ist 
die gesamte Ladeiuf t fur die Kraf tstof fverbrennung 
erforderlich. In diesem Betriebszustand sollte keine Luf t zu 
dem Druckluf tkompressor abgezogen werden. Deranach achtet die 
Motorelektronik darauf , daE ein Signal an die elektronische 
Steuereinheit 11 gesendet . wird, durch das diese uber einen 
Eingang F zu einem Solenoidventil D erkennt, da& Luft 
anstelle des Abzweigens von der Druckseite des 
Turbolader systems von der Leitung 6 zwischen dem Luf tf ilter 
und der Ansaugseite des mechanischen Kompressors 8 
herangezogen wird, und deshalb muS der Druckluf tkompressor , 
hier mit B bezeichnet, die gesamte Arbeit selbst leisten. 
Derselbe Vorgang tritt auf , wenn bei einem vorsichtigen Start 
eine plotzliche Zunahme der Last auf tritt, woraufhin die 



Motorelektronik unmittelbar darauf achtet, dafi Luft fur das 
Druckluf tsystem in der Form von Luft bei atmospharischem 
Druck in einer analogen Weise erhalten wird. Die Funktion 
wird nachfolgend detaillierter beschrieben« 5ei zunehmender 
Last (zunehmender Motordrehzahl ) erhohen sich die 
Luf tanf orderungen des Turbokompressors allmahlich. Da die 
Anforderung das Volumen ubersteigt, das der mechanische 
Kompressor abgeben kann, offnet sich das Rucks chlagventil 13 
automatisch, da der Druck stromabwarts zu dem 
Rucks chlagventil niedriger als der Druck bei der 
Luftf ilterseite ist. Nachdem sich das Rucks chlagventil 
gedffnet hat, weist der mechanische Kompressor 8 keine 
Funktion. auf , und zum Reduzieren des 

Motorkraf tstof fverbrauchs und Gerausches sowie zum Reduzieren 
der Abnutzung des Kompressors 8 wird und der mechanische 
Kompressor in dieser Stufe durch die Steuereinheit 11 
entlastet, unter Entkuppeln der Kupplung 10. 

Wie bereits oben betont, wird der Entwurf vorzugsweise in 
einem Lastwagen eingesetzt, der einen Motor mit 
Komprimmierung/Vorverdichtung sowohl mittels eines 
mechanischen Koxt^ressors 8 als auch mittels eines Abgas- 
Turbokorapressorsystems 4, 5 auf weist. Der detailliertere 
Entwurf fur das Auf laden des Druckluftsystems unter Einsatz; 
eines mechanischen Motorkompressors unter zahlreichen 
UmstSnden wird nun beschrieben. 

Das Druckluf tsystem kann seine Luft von zwei 
unterschiedlichen Punkten in dem Motorverbrennungs system 
erhalten; und zwar entweder von der Leitung 2, bei der 
ublicherweise ein Luftdruck oberhalb des atmospharischen 
Drucks vorliegt, oder von der Leitung 6 an der Ansaugseite 
des mechanischen Motorkompressors, an der immer 
atmospharischer Druck vorliegt, Luft wird von einer dieser 
beiden Leitungen angesaugt, uber ein luf tgesteuertes 
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Altematiwentil A. Welches von seinen beiden Positionen das 
Alteimatiwentil einninimt, wird anhand der Betriebszustande 
des Pahrzeugs bestimmt, praktisch anhand der Geschwindigkeit 
und/oder Motordrehzahl und/oder Gangauswahl, /sowie der. Last. 
Der Druckluf tkpnipressor pumpt unabhangtg davon, von wo er 
seine Luft erhalt, die kompriramierte Luft in einen Tank I und 
anschlieSend zu den Verbrauchspunkten H. Der Kompressor wird 
dann entlastet, wenn der Druck in dem Fahrzeugdruckluf tsystem 
einen spezif izierten Druck erreicht hat, und der Kompressor 
ist anschlieSend nicht mehr ISnger in der Lage, einen hoheren 
Druck als ungef ahr 5 bar zu pumpen, der niedriger als der 
untere Druck in dem Fahrzeugdruckluf tsystem ist. Wird der 
Kompressor B entlastet, so ist es demnach wichtig, daS er rait 
Luf t bei atmospharischem Druck versorgt wird, d.h. ausgehend 
von der Leitung 6. Wird dem Kompressor f ehlerhaf terweise Luft 
von der Leitung 2 zugefxihrt, d.h. komprimmierte Luft anstelle 
hiervon, so wurde der Kompressor einen Druck auspumpen, der 
hoher als der Systemdruck ist, was sehr unerwunscht ist. Wird 
hier wie in diesem bevorzugten Fall ein entlasteter 
Konipressor. eingesetzt, so liegt ein Verteilerventil E vor, 
daS unter dem EinfluS einer Reguliereinrichtung C zum 
Erfassen des Drucks in dem System des Pahrzeugs bei einem 
vorgegebenen Druck off net, und zwar dem sogenannten 
Entsteuerungsdruck, wodurch der EinlaS 15 des Konpressors 
unter Druck gesetzt wird, wodurch der Kompressor entlastet 
wird und ein Uraschalten des Verteilerventils E so erfolgt, 
dais das Altematiwentil A Luft von der Leitung 6 ubemiramt. 

Fur die Alternative, dafi der Kompressor einen solchen Entwurf 
aufweist, dafi er beim entlasteten Fall mit komprimmierter 
Luft anstelle von Luft bei atmospharischem Druck versorgt 
werden kann, ISfit sich das Verteilerventil E eliminieren, 

Zusatzlich zu den oben beschriebenen Anordnungen liegt eine 
zusatzliche Schaltung vor, die ein Solenoidventil D enthait. 



dem Luf t von dem Tank I zugefuhrt wird. Das Soleiioidventil 
of f net sich als Ergebnis einer uber P eingerichteten Spannung 
(Steuerspannung) , derart, daS <iber das von der 
Motorelektronik kotnraende Signal mitgeteilt wird, dalS Luft zu 
dem Alternatiwentil A uber das Verteilexrventil I gesendet 
wird, und zudem mitgeteilt wird, dafi Luft fur den 
Druckluf tkpmpressor B von der Leitung 6 entnonmien wird. Eines 
der Kriterien, gemafi dem ein derartiges Signal gesendet wird, 
besteht darin, dafi die Fahrzeuggeschwindigkeit eine gewisse 
Geschwindigkeit von beispielsweise 7 km/h ubersteigt, derart, 
dafi angenommen wird, dafi die Luft des mechanischen 
Compressors erforderlich ist/ um fur den Fahrzeugmotor 
Verbrennungsluf t bereitzustellen. Aus diesem Zweck gibt es 
einen Geschwindigkeitssensor in dem Fahrzeug, djer geeignet in 
die Gescliwindigkeitsmefifunktion integrxert ist. Unter 
aufiergewohnlichen Bedingungen, beispielsweise dann, wenn das 
Fahrzeug bei voller Last an einem Hdgel zu starten ist, kann 
das Signal uber F bei einer niedrigeren Geschwindigkeit 
abgegeben werden, d.h. die Motorelektronik ist bald mit der 
Steuereinheit 11 in einer solchen Weise zu koppeln, dafi 
dieser Fall abgedeckt ist. 

Die Erfindung wird nicht als durch die oben beschriebene 
Ausfiihrungsf orm eingeschrankt angesehen, sondern sie wird so 
angesehen, daS sie samtliche Entwurfe umfafit, die durch die 
angefugten Patentanspr<iche umfafit sind. 
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Patentanspruclie 

Anordnung mit der Kombination eines Verbrennungsmotors, 
enthaltend die Kotnbination aus einem mit einem 
Kompressor aufgeladenen Verbrennungsmotor und einem 
Kompressionsluf tsystem mit einem pneumatischen 
Kompressor, dadurch. gekennzeichnet, dafi der zuerst 
erw^hnte Kompressor (8) mechanisch angetrieben ist und 
daE seine Druckseite uber eine Ventilvorrichtung (A) mit 
der Ansaugseite des pneumatischen Kompressors (B) 
verbindbar ist. 



2. 



Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekeimzeichnet, dafi 

die Ventilvorrichtung (A) zum Unterbrechen der 
Verbindung zwischen der Druckseite des mechanischen 
Kompressors (A) und der Ansaugseite des pneumatischen 
Kompressors (B) gesetztsein kann. 



3. Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 

gekennzeichnet, daS die Ventilvorrichtung ein 
gesteuertes Alternatiwentil (A) enthalt. 



Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daS 

das Alternatiwentil' (A) entweder durch eine 
Druckreguliereinrichtung (C) als Punktion des Luftdrucks 
bei einem Lufttank (I) gesteuert ist, oder anhand eines 
Signals von einem mit dem Motor verbundenen 
elektronischen Einheit (11) zum Ermoglichen der 
Einrichtung einer Verbindung zwischen der Ansaugseite 
des pneumatischen Kompressors (B) und der Druckseite des 
mechanischen Kompressors (A) oder der Atmosphere • 



